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１．はじめに
　台湾南部に位置する高雄港は現在台湾第 1 位の港で
あり，なおかつ 2007 年は世界第 8 位，2008 年には世界
第 12 位の貨物取扱量をほこるハブ港の一つとして世界
有数の貿易港の地位を確立している (1)。しかし現在から
100 年あまり遡った同港は打狗港と呼ばれ，現在の高雄
との地名に改められたのは州制が施行された 1920 年の
ことであった (2)。日本統治時代以前，つまり 1895 年以
前の同港は「湖状の入江にして僅かに外洋に接する港口
ありて水深浅く小蒸気船支那型船の外碇泊する」ことが
不可能な状況にあった (3)。そのため同港に出入港する汽
船は遠く港口から約 4km の沖合に停泊する有様であっ
た (4)。高雄港が近代的な大規模港湾として本格的に港湾
整備が実施されるのは台湾が日本統治下に入ってからで
ある。
　そこで高雄が近代的な港として発展した契機を日本統
治期とし，本研究では日本統治時代の高雄港築港事業の
分析を行うことで，同港が台湾を代表する近代港湾へと
発展した経緯と変遷を明らかにしたい。さらには同港の
築港計画及び発展に大きく貢献した築港技術者山形要助
に着目し，彼の知られざる業績を再評価することで，そ
の後の高雄港の発展に与えた影響を明らかにする。
　これまで日本統治時代の高雄港築港事業に関する分析
は少ない。築港事業の概要を明らかにした研究として
は，吉村善臣「台湾港湾の修築について一」(5)，楊平安・
平野 侃三「高雄市の日本植民地時代における公園緑地
計画の歴史的展開」(6)，井上敏孝 ｢ 台湾総督府の港湾政
策に関する一考察―基隆港・高雄港の南北 1 港への「集
中主義」方針を中心に―｣(7) がある。しかし吉村の研究
は築港工事の技術的側面や工学的な分析に多くを割かれ
ている半面，築港事業の歴史的意義や事業の進捗が高雄
港の位置づけや役割に変化をもたらした点は明らかにさ
れていない。また楊・平野の研究は，日本と台湾の文献
調査に基づいて高雄市の公園整備計画の変遷を解明して
いるが，高雄における都市計画の分析に主題が置かれて
いるため，同港の築港事業に関する分析は概要の域を出
ない。この点は台湾総督府の築港方針分析を主題とした
井上の分析も同様である。
　また総督府による台湾統治における高雄港築港事業の
重要性についての研究や台湾を巡る海運史の研究も少な
い。前者に関して千須和 富士夫「植民地台湾における
港湾経営」 (8) は，総督府の統治政策上の築港政策の位置
づけについて言及している。ただし同研究が研究対象と
する時期は少なくとも基隆港と高雄港の築港事業が開始
実施された明治～大正初期の時期と限定的である。また
取り扱う史料に台湾総督府自身が作成した資料や統計
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データ等が見られないため，築港事業の具体的な内容や
効果について明らかにされていない。そのため概要説明
の多くは参考文献の見解に左右されている点が少なくな
い。また後者に関する研究には小風秀雅『帝国主義下の
日本海運』(9) がある。同研究は戦前期の台湾を巡る海運
業の発展と築港事業は車の両輪として重要である点を指
摘している。しかし高雄港築港事業に関する記述は概要
分析にとどまっている。
　さらに台湾総督府技師であった山形要助について取り
上げた研究も多くない。山形技師と高雄港築港事業とを
結びつけた研究は，藤井肇男『土木人物事典』(10) や吉
村の研究，井上敏孝「日本統治時代の台湾　基隆港・高
雄港築港工事―コンクリートケーソンを巡る川上浩二郎
技師と山形要助技師の功績―」(11) がある。ただし藤井
の研究では山形技師の略歴に関する記述が主であり，吉
村 ･ 井上の両研究も技術 ･ 工学的視点からの分析に終始
している。したがって台湾特に高雄築港事業に携わった
彼の業績とその後の同港築港事業や日本の港湾修築史に
与えた影響は明らかにされていない点が多い。
　これらのことを踏まえ本研究では日本統治時代の高雄
港築港事業及び計画立案に関して主導的立場にあった技
術者に着目し，加えて築港事業の進捗に伴う高雄港の性
格や役割の変遷を明らかにすることを試みる。そして本
研究は同港に限らず，戦前期の日本帝国下で実施された
築港事業全体を解明する研究の一端としたい。
２．築港事業開始以前の打狗港況
　清朝時代，台湾は四方を海に囲まれながらも自然の良
港に恵まれなかった (12)。このため領台後台湾における
近代的な港湾建設は日本にとって必要に迫られた事業
であり，領台当初からその必要性が認識されていた (13)。
しかしながら築港事業は「巨額の経費」を有することか
ら総督府による実際の港湾整備は，予算や貿易量の推移
等の状況に合わせて，基隆港及び高雄港を集中的に整備
する南北一港への｢集中主義 ｣方針の下で進められた (14)。
　台湾南部の打狗港は明朝時代の 1624 年にオランダ人
が台湾を領有し，同港付近の開拓に従事したことで初め
て「交通の端緒を開かれた」とされる (15)。同港には壽山，
旗後山の二つの山が港口を挟んで相対しており，これら
は ｢ 帆走船に對する好個の望標 ｣ となり，その名を知ら
れていた (16)。清朝時代の 1886 年には基隆港とともに開
港地の 1 つに指定されたものの，当時は安平港の補助港
としての役割に止まっていた。また台湾が日本に割譲さ
れた 1895 年以降も，しばらくは安平港の補助港として
の位置付けが事実上維持されていた。
　築港事業開始以前の打狗港の状況は，周囲を陸地で囲
まれた湖状の入り江であり，わずか 1,155 ｍの港口が外
洋に面しているにすぎなかった。そのためいずれの方面
からの暴風でも港内に波浪が侵入することなく「港湾ト
シテ優勝ノ地形」を成していた (17)。また北東面一帯に
は十数ｋｍに渡る平野が連なり，土砂を流出する河川の
表 1　第 1期及び第 2期築港工事計画概要
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流入もなかったことから ｢ 眞に一大良港灣たる素質 ｣ を
有していた (18)。しかし港内は水深が浅く，大部分は干
潮面以下約 1 ｍ未満で港口は約 1,155 ｍに過ぎず狭い。
港外には海岸線に沿って堤状の浅瀬が横たわっている。
岸壁倉庫等の人工的な水陸連絡の設備はない。以上のこ
とから，打狗港が安平港の補助港としての位置付けを脱
し，台湾南部における一大貿易港となるためには，港内
の浚渫及び防波堤・岸壁建設，上屋建設等に代表される
大規模な築港工事が不可欠であった。
　そもそも同港における築港工事と港湾整備が急務であ
ることは 1899 年 9 月の後藤新平民政長官が南巡した際
に見出されたことであった。南巡の翌年 6 月から 1901
年 2 月までの間に地形・深浅・潮流・気象・波力・その
他海底土砂の移動の状況等に関する調査を調査費 7,800
円で実施した。その結果に基づき，総督府技師であった
川上浩二郎が主任となり築港計画が立てられた (19)。具
体的には第 1 期工事として工費 560 万円の 6 カ年継続工
事との計画であった。工事内容の詳細に関しては表 1 を
参照されたい。しかしながら川上技師による同計画案が
実際の工事に採用されることはなかった。川上案で示さ
れた工事内容は，7 年後に立案・採用された築港計画と
大きく異なるものではなかったが，川上技師が計画立案
した当時，同築港計画は再調査の必要が指摘されてい
た。具体的には調査期間がわずか 1 年間にすぎず「確実
ナル設計ヲ立ツルニハ尚ホ不充分ナル」こと，「適当ナ
ル築港豫定地アルヤ否ヤヲモ調査スルノ必要」があると
された (20)。この指摘が一因となり築港計画は精細な調査
を再度実施した上で改めて立案することが決定した。こ
の決定は事実上の築港計画策定の延期を意味していた。
　しかしながら計画策定が延期された背景には，もう 1
つの要因があった。同時期はすでに基隆築港第 1 期工事
実施が決定しており，なおかつ台湾本島の南北をつなぐ
縦貫鉄道の建設が進行中であった。台湾南北を結ぶ縦貫
鉄道の建設と基隆築港は領台当初から総督府にとって必
要に迫られた事業であった。そのため築港事業に関して
は，基隆港に一定の貿易機能が確保されるまでは他港の
整備を延期して同港築港事業に予算を集中することと
なった。つまり，打狗港築港事業及び港湾調査が中断を
余儀なくされたのは ｢ 財政ノ都合上打狗築港ヲ同時ニ實
行スルコト困難ト認メラレ ｣ た結果であった (21)。した
がって打狗港築港の必要性が早くから見い出されていた
にも関わらず，同港の再調査及び築港計画が再考を迫ら
れた最大の要因は，川上技師の計画案の内容ではなく，
基隆港における港湾整備と縦貫鉄道の建設を優先し，2
事業に対して予算を集中投下したためといえよう。打狗
港で築港工事が本格的に開始されたのは，8 年後の 1908
年になってからである。
　ただし縦貫鉄道建設を促進するべく台湾南部からの工
事開始が決定したことで，打狗港が鉄道建設用の資材
揚陸地とされた。また打狗停車場が極めて狭隘であり，
「将来の停車場として不十分」(22) であったため，打狗駅
構内の拡張が必要となった。そこで 1904 年台湾総督府
内務局と鉄道部によって停車場拡張のために港内海埔地
の浚渫及び埋立が決定された。工事は基隆築港局技師で
あった山形要助が鉄道部の委託を受け工事の設計並びに
施行の任に当たることとなった ( 注 1)。山形は浚渫工事に
従事させるべく大倉組所有の浚渫船恒春号を借入契約
し，基隆から廻航した後に同港の浚渫に当たり，駅裏の
海面埋立と小蒸気船以下の船舶用接岸荷役設備の整備が
計画された。ただし当初同工事は 4 年間の継続工事とし
て着手されたが，工事開始翌年の 1905 年に恒春号は総
督府によって買収され，全工事の工程は台湾総督府民政
部の直営事業となっている。工事竣工は 1912 年となっ
たが，同工事では埋立に港内の浚渫土を利用し，港内の
水深が増大したことから「打狗港の海運史に一革新を開
きたり」(23) とされた。さらに同工事で埋立られた場所は，
打狗港の浚渫土砂を用いた同港最初の市街地造成箇所と
なった (24)。
　しかしながら，同時期に実施された浚渫及び埋立工事
は，打狗停車場拡張工事中に補足的に行われた内容で
あって，同港における港湾機能の拡大に大きく寄与する
ものではなかった。整備された船舶用の接岸設備は小型
船舶以下を対象とした小規模なものであり，依然として
大型の汽船は，港外に碇泊せざるを得ない状況であった。
　そうした中，一時中断していた台湾内の築港予定地調
査に関する議論が再興し，調査の命を受けた山形要助技
師によって，淡水・鹿港・安平・灣丹・打狗・東港・牡
丹灣・大坂轆・卑南・大湖口・花蓮口・蘇澳の各港湾の
比較調査が実施された (25)。ここで注目できる点は山形
技師による調査とその結果が，後の打狗港築港事業に大
きく影響を与えた点である。同調査結果では，打狗が最
適地との評価がなされたが，加えて山形技師が南部台湾
の港湾は ｢ 打狗を措き他に求む可からざる ｣ との判断を
下したことは，築港計画が中断していた打狗港築港事業
の推進にとって意義あることとなった (26)。つまり山形
技師による調査結果は「高雄港を南部台湾に於ける大呑
吐港として修築する方針」として確定され，打狗港第 2
回港湾調査の実施及び第 1 期築港工事の決定に大きく貢
献した (27)。その後，打狗港では 1905 ～ 1906 年末まで
を調査期間とし，その間「築港計画ニ資スヘキ諸般ノ調
査」が実施された (28)。ただし各種調査中，港口付近に
あった「浅瀬上の土砂流動に関する調査」は，単に調査
だけでは「確実ナル判定ヲ下スコト」が不可能であった
ことから，実際に浅瀬を干潮面以下約 8 メートルに浚渫
し航路を整備した上で実地試験が行われた (29)。この際
25,000 円を支出し基隆から浚渫船新竹号を廻航すること
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で同浚渫工事に従事させている。港内を浚渫したこと
で，船舶の停泊区域を拡大し，貨物の水陸連絡の利便性
向上に大きく貢献することとなった。
　その後，建設中であった縦貫鉄道も 1908 年に開通し
たことで，打狗港築港の緊急性及び必要性がよりいっそ
う増大し，同年ようやく打狗港の第 1 期築港工事が着手
された。
３．築港工事の開始
　日露戦争の勝利による ｢ 事業勃興 ｣ の機運に際し，
1909 年には台湾本島で，約 13 万トンの砂糖を生産し，
阿里山木材は 1 年間に 8 万トンを搬出，米に至っては
15 万トンを移出しており，その他雑貨を合わせると約
45 万トンの荷役が打狗港に集中していた (30)。なおかつ
建設中であった縦貫鉄道が 1908 年に開通したことで，打
狗港築港の緊急性及び必要性は ｢ 集眉の急に迫りたる ｣
こととなり，1908 年ようやく打狗港の第 1 期築港工事
が着手された (31)。
　打狗港における第 1 期工事は，工費 4,733,000 円を以
て 1,908 年当初には 6 カ年継続事業で 1 カ年 45 万トン
の貨物取扱を目標に開始された。しかしながら着手後 1
年未満に台湾南部の産業が ｢ 予想以上に長足の発展をな
し ｣ たことから，築港計画案は変更を迫られている (32)。
新たな築港計画では当初の計画を縮小し，1 カ年の荷役
能力を 35 万トンとし，2 ～ 3,000 千トンの汽船 7 隻を同
時に繋留可能とした。継続年限を 1 カ年短縮することで
工事竣工年は 1912 年へと変更されている。つまり港湾
の荷役量を縮小することで工期短縮を図り，貨物量の急
増に対応する方針が採られることとなった。ただし打狗
港における取扱荷役量は，築港工事開始時の 1908 年の
時点ですでに 35 万トンを超過しており，同港の急激な
発展は「到底此の計画のみを以て満足する能はざるの
趨勢を示す」こととなった (33)。そのため総督府はさら
なる拡張工事実施を決定し，これを打狗港第 2 期工事と
した。同工事の築港計画は第 1 期工事に引き続き山形技
師により築港計画が立案され，10 カ年継続事業として
12,784,000 円の予算を以て 1912 年に工事開始された (34)。
ただ第 2 期工事も第 1 期と同様工期途中で計画及び事業
期間が変更された。具体的には年々急増する貨物量に対
応した機能拡張を図るべく工事期間は 2 度に渡って変更
を余儀なくされ，最終的に工事完了は 1929 年の 18 年継
続事業となった。
　第 2 期工事計画中注目できる点は大きく 3 つである。
まず 1 点目は，表 1 から第 2 期工事で計画内に初めて，
同港を（汽船及びジャンク船等の）一般商船以外の軍艦・
待命船・避難船等といった船舶の利用に供するとの記述
が見られたことである。それまでの築港工事計画におい
ては，汽船及び小型のジャンク船等に関する記述のみで
あった。これに対して第 2 期工事からは，一般商船以外
の船舶に対する貯炭場設備等の整備が進められ，軍港・
補給港・避難港等の高雄港の多機能化が図られていたこ
とが窺える。さらに軍港としての機能を工事計画内に明
記したのも，同工事が初めてであった。以後，艦隊の補
給地として港内に海軍用地が存在し，そのための浚渫及
び埋立工事が実施された。
　しかしながら打狗港における軍港機能は，商港として
の同港の機能を大きく制限するものではなかった。その
点は以下の史料に見ることができる (35)。
海軍ニ於テモ打狗ヲ商港トシテ大発展ヲナサシメント
スル臺灣總督府ノ施設ヲ諒トスル處ニ有之候得共●地
ハ又他日軍事的施設ノ必要相起ルベキ緊要ノ地点ニシ
テ自然之カ取締ヲ實施スルニ當リ或ハ當該官吏ノ注意
周密ナラザル等ノ関係ヨリシテ帝國カ打狗ニ軍事的施
設ヲ為サントストノ説ヲ外國ニ傳播スルノ虞ヲ絶對ニ
避ケ度希望ニテ要塞法ノ實施ハ此際御不同意ノ次第モ
有之其侭実施セズトスルモ當分官有地拂受ケ貸渡其他
旗后街哨船頭街等ノ如キ要地ニ於ケル重ナル施設ハ豫
メ海軍ニ協議ヲ受ケル事ニ致度又目下ノ取締トシテハ
工事部出版物中ノ寫真其他市中ニ販賣サルル繪葉書等
ニテ港口並ニ其附近高地海軍用地ノ遠景ヲ冩セルモノ
等ハ一般ニ流布スルヲ避ケ度又新聞等ニテ打狗ニ海軍
用地ノ存在等ニ関スル記事等禁止サルル様内密ニ當該
官廳ニ御示達方御配慮相煩度其筋ヨリ希望ノ次第モ有
之相當御取締ヲ願度
（●は判読不能文字）
　史料では海軍が打狗港の軍事的重要性を認識しながら
も，｢ 商港トシテ大発展ヲナサシメン ｣ とする台湾総督
府の方針に一定の理解を示している。その一方で同港に
おける軍事的施設の存在が内外に流出することを憂慮し
ており，海軍用地に対する写真及び記事に関しては慎重
な対応を要するとの立場を採っている。そのため適用さ
れると商港の機能を制限する要塞法等を打狗港に適用し
ない中で，同港の軍事的施設の撮影あるいは記事の取締
を実施することに海軍が腐心しており，この点は 1924
年時に出された規則に顕著に表れている (36)。
高雄港ハ要塞地帯法其他取締法ノ範圍外ニアルヲ以テ
其ノ取締ニ徹底ヲ欠キ當事者ノ甚タ苦心シアル状況ハ
屡次ノ通報等ニ依リ充分察知シ得ル処ナリ然レトモ今
日之カ取締法ノ面目ヲ改ムルカ如キ処置ヲ執ルコトハ
内外の状勢ニ鑑ミ（殊ニ防備制限條約ノ関係モアリ）
其ノ時機ニアラスト認メラルルヲ以テ不徹底ナカラ從
来通ノ方法，程度ニテ取締ルヨリ致シ方ナキモノト認
ム
－ 187 －
　以上のように 1924 年の段階で打狗港に対する要塞地
帯法または軍港要港規則の適用が議論されたが，同法等
が実際に適用されることはなかった。その要因のひとつ
は，ワシントン海軍軍縮条約の ｢ 防備制限条約 ｣ により
西太平洋上の基地機能の拡大が制限されていたことで，
打狗港における軍港機能の拡大及び強化が容易ではな
かった点が挙げられる。加えて打狗港に要塞法等を適用
することで同港の商港機能の拡大を大きく制限すること
に対して海軍が積極的な策を採らなかった点が挙げられ
る。つまり打狗港は南部台湾における一大商港としてさ
らなる拡大が必要であり，その重要性を海軍が認識して
いたためと考えられる。そのため高雄港における軍港機
能が最も顕著に表れた事例は，同港に高雄警備府が設置
された 1943 年 4 月になってからであった。同警備府は
台湾澎湖島にあった馬公警備府を前身とするものであり
日本海軍の警備府として終戦後の 1946 年 4 月 30 日まで
高雄港に存在していた。そもそも日本海軍は台湾領有に
あたり，大陸に近い澎湖島馬公湾に要港を設置した。「上
海・青島に北上する欧米の船舶を監視する」ため台湾海
峡に位置する馬公港に要港を置くことは地政学的に好都
合であった。先述したがワシントン海軍軍縮条約におい
て「西太平洋の外地基地拡充を凍結する条項」があった
ことから，同要港の拡張は不可能であったものの，馬公
港は日中戦争期に前線支援基地として機能し，1941 年
11 月 20 日には目前に迫った日米開戦に備えて，警備府
に昇格している (37)。しかしながら，1936 年の条約失効後，
次第に台湾本島の軍事開発が推進され，台湾本島の高雄
が「利便性の上で優れている」ことから 1943 年に警備
府の高雄港への移転が実現した (38)。これに伴い前身の
馬公警備府は馬公特設根拠地隊に改編された。高雄港に
設置された警備府は日本海軍の機関として，所轄警備区
の警備や海軍の根拠地として艦隊の後方を統轄した。
以上のことから高雄港では軍港としての重要性が認識さ
れながらも，総督府の築港方針のもと商業港としての港
湾整備が中心に実施されたといえよう。
　2 点目は，打狗港では築港事業の開始時「農産物の搬
出港」としての整備が顕著に見られ
たことである。表 2 から台湾南部地域
における米・甘蔗（砂糖）を始めとし
た農産物の生産量は北部に比べて大き
いことが分かる。このように台湾本島
における農産物の主要地は，中部以南
であったが，なかでも台湾農産の大半
を占める製糖業は南部一帯が最盛地で
あった (39)。そのため築港計画立案当
初，台湾南部を代表する高雄港は砂糖
積み出し港としての発展を「其の使
命」とし，港湾の施設もその目的に合
致するように整備が進められた (40)。具体的には岸壁と
倉庫の大部分は砂糖用に充て，それに応じた荷役用機械
が整備された。
　この点は高雄港の築港計画案にも明確に示されてお
り，表 1 中 部を見ても，整備された岸壁の 80％以
上が米及び砂糖等の積み出し専用とされていたことが分
かる。
　3 点目は，第 2 期工事において防波堤の建設が開始さ
れたことである。防波堤の位置は図 1 の通りである。高
雄港において防波堤の建設が計画されたのは，1901 年
の川上技師による第 1 期工事計画であった (41)。ただ同
計画は先述したとおり採用されることなく同築港計画は
一時中断された。その後山形技師によって再調査の後立
案された第 1 次工事計画では，防波堤建設は見送られた。
山形案の第 1 次工事計画で防波堤建設が明記されなかっ
た背景には，第 1 期工事では防波堤建設よりも港内の浚
渫及び整備を優先させる。また港外については，港口付
近の浅瀬を浚渫・岩礁を取り除くことで，ひとまず航路
の確保が可能であるとの山形技師の判断があったと考え
られる。山形技師がこれらの判断材料としたのは自身が
第 1 次工事計画立案以前に実施した「浅瀬上の土砂流動
に関する調査」の結果であったといえよう。以上のこと
からも山形技師が調査自体を重視し，調査結果を効果的
に用いて築港計画を立案していたことがわかる。
　ただし打狗港における防波堤建設は，1909 年以降の
同港出入港船舶数の増加及び港勢の拡大に伴って不可欠
となった。そのため山形技師自身も以下のように第 2 期
築港工事における同防波堤の施工の必要性を強く説いて
いた (42)。
港口南側ニ防波堤ヲ築造スルハ風波ノ際艦船ノ出入ヲ
安全ナラシムル為軍事上ヨリスルモ将タ商業上ヨリス
ルモ最急施ヲ要スルモノ
　これを受けて第 2 期工事で建設が決定した防波堤は，
港口から南北 2 条に伸び，港口付近の航路を囲む形と
図 1　1917 年打狗港築港図
－ 188 －
なった。ちなみに同航路は，第 1 期工事によって港口付
近を浚渫した際に形成された場所であり，2 条の防波堤
は，同航路及び港内に停泊・出入する船舶に対する安全
性を飛躍的に高めることとなった。同工事における最大
の特徴は，高雄港における防波堤がケーソン防波堤で
あったことである (43)。南北の両防波堤ともケーソン防
波堤が充てられ，日本内の港湾建設においてケーソンを
使用したのは，神戸，留萌，小樽，基隆に次ぐ 5 例目で
あった。
同時期の欧米での防波堤
　建設においてもコンクリートケーソンの施工例は少な
く，この点を鑑みると高雄港における同ケーソンの利用
は先進的な試みであったことがわかる。そして防波堤建
設にケーソンの利用を強く提唱したのは山形技師に他な
らなかった。
　同防波堤工事について山形技師は土木学会誌第 5 巻 6
号（1919 年 12 月）に工事報告を行い，第 6 巻には同工
事に関する自身の討論内容が掲載されている (44)。ここ
で山形技師はケーソンを採用した理由として①ケーソン
がコンクリートブロックに比べて体積が大きいため防波
堤そのものが欠損することは起こらない，②現場の作業
日数，作業用船舶機械が少ないため工費が
安いとの 2 点を挙げている。
　以上のことから高雄港の防波堤建設にあ
たり山形技師が採用した同方法は，限られ
た予算と期間中に築港計画を完遂する上で
効果的な作業方法であったといえよう。第
3 期工事は 1937 年に開始されたが，岸壁
の延長，陸上施設の増設，臨海線や道路の
補強，港内浚渫が第 2 期工事に引き続き計
画されたものの，同工事は完成することな
く終戦を迎えた。
ぜん。
４．工業港としての高雄港
（1）砂糖積み出し港から工業港へ
　台湾本島各港湾中でも，打狗港における
米糖積み出し港としての特色は，第 1 期工事中の 1909
年の時点ですでに明確であった。同年の移出砂糖額は
19,826,934 円であり，1907 年の 4,945,572 円に比べて約 4
倍の伸びを示している。台湾随一の港としてすでに築港
工事が実施されていた基隆港といえども，米糖の移出量
は，打狗のそれの半数にも達していない。表 3，4 から
打狗港の輸移出砂糖額は，台湾全体の輸移出砂糖額中，
輸出額では 90％，移出額でも 75％以上を占めていたこ
とが分かる。そのため打狗港は「米糖港と為す」状況で
あった (45)。
　ただ同港における砂糖の取扱量は米のそれを大きく引
き離しており，図 2 から 1909 ～ 1911 年までは移出砂糖
額は移出米額の約 10 倍以上に達していた。また打狗港
における輸移出貿易品中，砂糖は港最大の貿易品であり
同港輸移出貿易額の約 90％以上を占めていた。以上の
ことは打狗港が砂糖積み出し港とされる所以であった (46)。
1904 ～ 1911 年までは移出砂糖額の増加に比例し打狗港
の移出貿易額は右肩上がりとなっていた。
　ただし 1911 ～ 1913 年の 3 年間の移出砂糖額は減少の
一途をたどっており，同港の移出貿易額も右肩下がりと
なっている。同時期の移出砂糖額減少の背景には，台湾
本島における砂糖
生産量の不振が
あった。つまり「打
狗港は本島糖業と
其繁昌の歴史を共
に」していた (47)。
砂糖と打狗港との
密接な関係は，本
島糖業の盛衰が
同港に ｢ 一喜一憂
を与える ｣ 状況と
表 2　1907 年土地人口生産物南北比較
表 4　1915 ～ 1917 年各港移出糖額 (円 )
表 3　1915 ～ 1917 年各港輸出糖額 (円 )
－ 189 －
なった (48)。　
　そのため高雄港としての発展及び港勢のさらなる拡大
のため，同港に新たな機能を付与すべきとの声が高まっ
た。これに対して砂糖積み出し港としての機能に傾斜
していた打狗港の位置づけに変化が見られたのは，1917
年頃からであった。具体的には 1917 年に打狗港に浅野
セメント打狗工場が進出したのを皮切りに，その後同港
に金属業或いは化学関連業の工場建設が相次いだ。また
第 1 次世界大戦勃発は「我帝國の事業界に大波動」を与
え，大戦時のセメント価格は平時の 3 倍となり，中でも
化学及び鉄工業への影響は甚大なものであった (49)。こ
の点は砂糖積み出し港としての同港の役割に大きな変化
をもたらし，さらに築港事業の進捗・人口と工場の増加
等に伴い，打狗市区計画の一環で同港後背地の開発が行
われた ( 注 2)。それにより高雄港の築港工事の内容も，従
来の米糖積み出し用の設備から次第に工業製品及び原料
の荷役に対応した設備整備が進められる。これを受け同
時期の打狗港の役割に，「打狗の経済的地位を安固なら
しめん」として新たに「工業港」
としての役割が付与されることに
なった (50)。
　一般に「工業港」とは，工業地
域に接し原料や工業製品の取扱い
を主とする港湾を指す ( 注 3)。台湾
内で明確に「工業港」として位置
づけられた港湾は高雄港以外で
は，まず 1931 年に築港工事が開
始された花蓮港があった。具体的
には 1939 年の第 2 期工事計画で
工業港としての役割が付与され，
工事が進められた。また築港計画
当初から工業港として整備された
のは，1939 年に築港工事が開始
された新高港がある。しかし花蓮
港・新高港共に，両港の築港工事は完成をみること
なく終戦を迎え工事自体も中止された。したがって
台湾において明確に「工業港」としての役割を付与
され，実際に運用されたのは高雄港のみであったと
いえよう (51)。そもそも高雄港が工業港として位置
づけられた要因として同港築港事業に携わった山形
要介は，同港には工業港として不可欠な電力需要に
応えるための発電所が近く，原料及び製品の輸移出
入に供する港がすでに整備されていたことを挙げ，
高雄港には工業港として整備される要素が揃ってい
る点を指摘している (52)。この点に加えて高雄港が
工業港として位置づけられた要因について同港と他
港との相違点を検討すると，高雄港が持つ地理的な
特殊性を挙げることができる。台湾にある港湾とし
て見るべきものは，花蓮港築港事業が始まる 1931 年ま
で，北の基隆港と南の高雄港の 2 港のみであった。築港
工事が 2 港に限定された背景には，総督府が採用してい
た築港方針の影響があった。具体的には 1930 年代初め
まで総督府による築港事業は基隆と高雄港の南北 2 港へ
の集中主義方針に基づいて行われ (53)，港湾施設整備及
び資本が両港に集中されていた (54)。その結果，島内産
業の発展に伴って増大した港湾利用の需要は両港港湾施
設の荷役能力を遥かに凌駕し，「漸く行詰りの状態」を
示していた。そのため今後本島産業のさらなる躍進を見
るためには，当面両港の港湾施設に根本的な大拡張を加
える以外に，本島の港湾利用の需要に応じることは不可
能であった (55)。
　ただし高雄港築港に先駆け，築港工事が開始された基
隆港は，台湾初の近代港湾として各種港湾設備が整備さ
れていたものの，港湾と周辺地域の規模が小さいという
問題を抱えていた。つまり港湾の 3 面を山に囲まれ，貿
易港としてすでに港内が狭隘であることに加え，基隆港
は後背地に乏しいことから工場等を建設する用地確保が
困難であった。対する高雄港は港内と周囲の後背地が比
較的広く，工業用地として拡張の余地があった。この点
は高雄に金属・化学工場等の大規模な工場が多く建設さ
れる一因となった ( 注４)。
　また高雄港は「南支那」及び南洋進出の中継地として，
また原料輸移入及び製品輸出上，台湾の他港に比べて優
位であった点が挙げられる。表 5 から高雄港と「南支那」
及南洋各地を結ぶ命令航路数を見ても，台湾と「南支那」
及び南洋を結ぶ台湾側の拠点として同港に航路が集中し
ていたことがわかる ( 注 5)。1917 年頃までは日本内地から
移入していたセメントも 1934 年頃には海外に向けて輸
出している。
（2）浅野セメント会社打狗工場と電力需要の拡大
　浅野セメント会社打狗工場は「打狗に於ける新工業の
図2　1904～1915年　高雄港における砂糖・米輸移出貿易額(円)
表 5　台湾諸港に
おける内地・「南支
那」間命令航路表
－ 190 －
先駆」として工費 200 万円を投じて 1916 年 3 月，打狗
山麓の地に起工し，翌 1917 年 5 月に竣工，同月を以て
作業が開始された (56)。打狗では原材料となる石灰は工
場背後の打狗山に無尽蔵にあり，その埋蔵量は「爾今
八十年間を保つ」ほどであった。竣功当初こそ「機械の
故障を始め職工の不熟練に基因」した生産能力の低迷が
あったものの，開業時から同工場の生産能力は年 36 万
樽に達していた (57)。同時期の台湾全島内でのセメント
需要が 1 年間で約 25 ～ 30 万樽前後であったことを鑑み
ると，同工場の生産力は優に島内の需要を満たし，なお
若干の余裕を示していたことが分かる。また打狗工場に
おける生産能力は竣工当初こそ台湾全島の需要量分に留
まっていたものの，「セメント貿易の開拓を見たる」南
洋各島，及び従来からの大需要地であった ｢ 南支那」と
同工場とが一衣帯水の位置にあったことから，当初から
｢南支那｣及南洋輸出の根拠地となる要素を含んでいた。
そのため 1918 年には年産 70 万樽へと工場の生産能力を
2 倍にする計画が立てられ全島の需要を満たし，なおか
つ余力を ｢ 南支那 ｣ 及び南洋にむける方針が採られた。
　しかしながら需要拡大及び工場生産能力の増加計画が
進められるに従い動力問題が発生している (58)。同様の
問題は高雄で操業を始めた他の工場でも発生した。これ
に対して同時期の台湾中部日月潭では水力発電の計画が
立てられていたことから，浅野セメント会社を始めとし
た他企業は動力問題を解決する手立てとして，同水力発
電計画に注目した。ちなみに日月潭の水力発電計画は，
山形要助上級技師の発案により，1916 年から始まった
台湾全土の水力発電の適地調査の過程で見いだされたも
のであった ( 注 6)。そのため山形技師によって日月譚水力
電気事業が計画された背景には，高雄港のさらなる発展
のためにもエネルギーが必要であることから，水力発電
建設が必要との山形技師の認識があった。つまり山形技
師は電力供給の最終の目的は ｢ 臺灣を工業地たらしめん
が為めで臺灣を工業地たらしめるには打狗を工業地とし
て發達させるのが第一 ｣との考えがあった (59)。したがっ
て日月譚建設は高雄港の工業港化強いては台湾の工業化
を見据えて進められた点があったといえるが，詳細に関
しては今後の課題としたい。
　以上のことから日月潭水力電気事業の進展状況は同工
場の「経営市場に於ける地位測定の一標準となす」ほど
であった。つまり日月潭電力事業が予定通りに進めば同
工場は「最も其恩恵に浴すべきものの一つ」とされた（注 7）。
５．おわりに
　ここでは日本統治時代の高雄港築港事業について分析
を行った。本稿で明らかにできた点は大きく 4 点である。
まず 1 点目は打狗築港計画立案の際に山形技師の主導性
が発揮された点である。一度は基隆築港事業と縦貫鉄道
建設を優先し，打狗港の築港事業は中断された。しかし
打狗港の築港事業が早期に再開された背景には，山形技
師が自ら詳細な調査を実施し，調査結果を効果的に用い
て立てた築港計画の存在があった。この点は第 2 期工事
中に実施された防波堤工事の際にも見られた。具体的に
は，山形技師は限られた予算の中，期間中に築港計画を
完遂する上で効果的な作業方法を採った。この点は高雄
港築港事業の進展に大きく貢献したといえよう。2 点目
は軍港としても重要性の高い高雄港であったが，同港を
商港として発展させるとの総督府の意向に対して海軍が
一定の理解を示していた点である。具体的には海軍が高
雄港の軍事的施設に関する情報流出に慎重な対応を要す
るとしながらも，商港機能を重視したことが，同港への
要塞地帯法の適用を見送る一因となった点を明らかにし
た。以上の高雄港を巡る海軍の方針は従来の研究で解明
されていない点である。3 点目は第 2 期築港工事時打狗
港は依然として米糖特に砂糖積出港としての役割が重視
されていた点である。1911 年時の砂糖は同港輸移出貿
易額の約 90％以上を占め，同港最大の貿易品であった。
また第 2 期築港工事では砂糖荷役用の設備が整えられる
など実際の築港計画の中でも砂糖積出港としての特徴が
明らかになった。4 点目は米糖積出港から工業港への変
遷時期及びその背景である。まず高雄港では 1917 年に
浅野セメント打狗工場が操業を開始した後，台湾肥料会
社アルカリ工場を始め，金属及び化学工場等の大規模な
工場の建設が相次いだ。こうした大規模な工場の建設が
進んだ背景には，築港工事に伴う港湾設備の充実及び後
背地の拡大による工場用地の確保が容易となったことが
挙げられる。結果として領台間もない時期から米糖積出
港としての役割に傾斜していた高雄港であったが，1917
年以降は工業港としての顔を持つようになった。以上の
ことから高雄港における築港事業は高雄港の貿易港とし
ての発展を促進し，なおかつ同港の役割を拡大すること
に大きく寄与したといえよう。
　しかしながら，高雄港が工業港としての位置づけを得
た以降の同港の状況については，明らかにできていない
点が多い。具体的には同港における電力需要の拡大と日
月潭水力発電事業との関連や，日本の ｢ 南支那 ｣ 及南洋
方面進出，いわゆる南洋政策下における高雄港港勢の変
化及び築港事業への影響については明らかにできなかっ
た。以上の点に関しては今後の検討課題としたい。
－注－
1　 藤井肇男『土木人物事典』アテネ書房，p.323，
2004。1873 年 2 月 9 日，栃木県に生まれた山形要助
は 1898 年に東京帝国大学工科大学土木工学科を卒業
した後，台湾総督府土木部に入局し後に技師となった
人物である。1919 年には打狗港の修築に関する論文
－ 191 －
で工学博士となる。1920 年 9 月 1 日から 1921 年 10 月
8 日までを土木局長として任官し，1921 年に退官。そ
の後は内地に戻り一九二四年合資会社福沢土木事務所
を開設している。また同時期に天竜川電力会社創立に
参与し，1925 年同社設立時の取締役に就任した。
2　 1917 年の打狗市区計画では，地区が商業区・工業
区・住宅区・特殊区の四区に分けられた。市区計画は
1917 年までに 2 度出されたが，計画内で工業区の整
備が盛り込まれたのは 1917 年の市区計画が初めてで
あった。
3　  小林照夫『日本の港の歴史』，p.5，1999。ただ高雄
港は台湾における工業港としての位置づけを得た後も
商港と工業港の機能が混在していた。したがって同港
は商工混在港あるいは多目的複合港湾ともいえる。
4　 1935 年には日本アルミ工業会社が同港に進出し，
ボーキサイトを原料とするアルミニウム精錬工場の建
設が開始された。
5　 命令航路の集中に関する同様の特徴は内地・台湾航
路でも見られた。中でも内地台湾間におけるバナナ輸
送航路では高雄港の集中ぶりが顕著であった。台湾島
内の新興産業であったバナナが内地主要都市において
「需要旺盛を極め」たことで，新たにバナナ輸送航路
の新設気運を誘致した。その結果，高雄大阪線・基隆
名古屋線・高雄横浜線・基隆横浜線等の自由航路を見
るに至った。対して総督府は上記の自由航路中，「芭
蕉産業将来の発展性と内地に於ける消費市場関係に鑑
み」，自由航路であった高雄横浜線を命令航路として，
1925 年に山下汽船・大阪商船・近海汽船の 3 社へ共
同命令を発した。同航路は全内台航路中基隆港を経由
することなく，高雄港と日本内地とを直接結ぶ初の命
令航路となった。台湾海務協会『台湾海運史』，pp.56-
57。その背景には台湾南部と内地でバナナの一大市場
であった関東方面を結ぶ輸送路の必要性を総督府が痛
感したことに他ならない。上述した高雄港初の直行航
路となった高雄横浜線の新設は，以上のような高雄港
発展の一端を示すものであったといえよう。
6　 北波道子『後発工業国の経済発展と電力事業 : 台湾
電力の発展と工業化』，2003 等。日月潭の水力発電は
1918 年予算に計上すべく，1917 年秋，寺内内閣に提
案されたが，余りにも予算が巨額であるため拒否され
た。1918 年 6 月台湾総督として赴任した明石元二郎は
再度 1919 年予算に計上した。しかし予算の壁は厚く，
再度拒否された。そこで明石は東奔西走，遂に官民共
同の台湾電力株式会社を設立し，1919 年 7 月創立総会
を開催，着工にこぎ着けた。
7　 『台湾日日新報』1918 年 1 月 1 日等。その後 1934
年には高雄港の輸出セメント額は 268,243 円であり，
1935 年には 430,209 円に拡大した。
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－図　版－
表 1　『打狗築港』から筆者が作成。
表 2　『打狗築港』から筆者が作成。 部は北部超過
を示したもの。その他は南部超過を示す。北部は苗栗
以北の内，宜蘭を除く。南部は台中以南の内，台東，
澎湖島，花蓮港を除く。台湾南部では，北部に比して
土地・人口・生産物量の占める割合が高いことが分か
る。なかでも食塩・雑穀・砂糖の生産量では南部超過
の状況が顕著である。
表 3・4　『打狗港勢』から筆者が作成。表内のＡ / Ｂ 値
はそれぞれ，打狗港輸移出貿易額中，同港の輸移出糖
額の割合を示したもの。
表 3　『台湾海運史』から筆者が作成したもの。会社名中，
「郵船」と「商船」は，それぞれ日本郵船と大阪商船
を指す。また「三社」は山下汽船・大阪商船・近海汽
船を指す。　内台航路は○，台中・対岸航路は●とする。
図 1　『日本築港史』から筆者が作図。図中①～⑤は，
それぞれ①壽山，②旗後山，③北側防波堤，④南側防
波堤，⑤ケーソン防波堤断面図を指す。
図 2　『打狗港勢』から筆者が作図。
　
